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QUEL EST LE POTENTIEL 
DE L’AVIATION ITALIENNE? 


Par Armando SILVESTRI 


De tous les pays européens engagés dans la guerre 1914-1918, le premier qui a cherché à 
dégager une politique générale de l'Air est l'Italie. Les visions du général Douhet (1) se sont trou¬ 
vées longtemps à l'avant-garde des spéculations auxquelles a donné lieu dans toutes les nations 
l'emploi de l'aviation dans la bataille. L'expérience a démontré depuis que les idées de Douhet 
avaient surtout une valeur d'avertissement. Elles ont stimulé — et ce sera peut-être avant tout 
le grand mérite du général italien au regard de l'Histoire — l'imagination des Etats-Majors 
un peu trop enclins à se cantonner dans un jeune conformisme issu de l'expérience de la Grande 
Guerre. Le gouvernement italien, avec une sage prudence, s’est bien gardé d’adopter toutes les 
idées du général Douhet, mais il s’est appliqué, avec une constance et une intelligence remar¬ 
quables, à faire aux moindres frais une aviation homogène et de qualité. Les moyens employés 
par lui n'ont rien de mystérieux. Ils tiennent avant tout dans l’unité de direction et sa stabilité, 
enfin dans un plan d’ensemble méthodiquement réalisé. Les résultats sont là. L'aviation italienne 
détient aujourd’hui les plus beaux records du monde : ceux de la vitesse pure sur le kilomètre, 
les 100 km, les 1 000 et 2 000 km. L'aviateur Agello a atteint la vitesse de 709 km 209 sur la 
base; l’ingénieur Furio Niclo, sur les 100 km, a volé à la moyenne de 554 km 350. L’effort 
italien s'est harmonieusement développé dans tous les domaines de l'aéronautique : militaire, 
civile et de tourisme. Quelques chiffres vont permettre d'en juger. Selon les propres déclarations du 
général Valle, l’Italie dispose de vingt-sept régiments d’aviation métropolitaine et de vingt- 
huit unités indépendantes de première ligne. Ne rentre pas dans ces chiffres l'aviation utilisée 
aux colonies. Celle-ci est constituée en un groupe mixte autonome, composé d’avions de reconnais¬ 
sance et de bombardement. Combien d'appareils représentent ces formations ? Il est difficile de 
donner un chiffre exact; celui de 1 500 appareils modernes doit s'approcher de la vérité. 

Le budget de l'aéronautique militaire est en augmentation de 250 millions de lires sur le 
précédent. Voici comment l’Italie a réparti ses crédits à l’aéronautique. Budget général : 
1 milliard 250 millions de lires, dont 1 107 030 000 sont destinés à l'aviation militaire. Les 
principaux postes du budget de guerre prévoient ainsi les dépenses : matériel volant, 300 millions ; 
carburant, 150 millions (en augmentation de 75 millions) ; aéroports nouveaux, 25 millions ; 
exploitation, 40 millions; écoles de pilotage, 12 millions; académies (deux au lieu d'une), 
4 500 000. Voici maintenant le budget de l'aéronautique commerciale : subventions, 70 800 000 
lires; télécommunications et infrastructure, 15 millions. Comme on le voit, ces chiffres sont 
relativement faibles. Ils le sont d’autant plus, dans le cas de l’aviation civile, que les lignes ita¬ 
liennes ne cessent de se multiplier. L’exercice de juin 1937 montre que l'étendue du réseau est 
passée de 24 412 km à 30 millions 093 km. Parallèlement, le nombre des passagers a crû de 
50 948 à 75 458; celui du fret, de 350 235 à 569 230 kg; celui des bagages, de 808 250 kg à 
1 million 181 520 kg; celui du courrier enfin, de 375 265 à 385 232 kg. En 1936-1937, le 
nombre de kilomètres parcourus a été de 7 970 508 kilomètres alors que l'exercice précédent accu¬ 
sait 5 617 132 km. Les recettes, comme on l'imagine, ont crû dans de semblables proportions. 
Elles sont passées de 30 millions 712 471 lires à 61 millions 226 980 lires. Les subventions 
gouvernementales représentent actuellement un peu plus de la moitié des recettes totales. Les 
résultats commerciaux obtenus ont permis la distribution d'un dividende de 5 % au capital- 
actions de 18 millions de lires. Il faut noter que si de nouvelles lignes ont été créées, quelques-unes 
ont disparu. Ont été supprimées : Athènes-Stamboul ; Benghazi-Alexandrie-Asmara-Assaoua, 
Borne-Paris. En revanche une ligne a été créée, qui relie Rome-Pollenza (île de Majorque), 
Melilla-Cadix. Cette ligne est certainement l'amorce du service Sud-Atlantique en ce moment 
à l'étude. Notons encore les nouvelles liaisons aériennes Trieste-Brindisi, Bome-Palerme, 
Venise-Prague et le prolongement des lignes Rome-Tunis jusqu'à Tripoli, Rome-Asmara 
jusqu’à Addis-Abbeba, et enfin un nouveau service : Asmara-Djibouti-Addis-Abbeba. Le 
[ (1) Voir Im Science et la Vie, n» 219, page 175. 
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matériel utilisé sur ce réseau commercial dérive en général des types militaires. Il est donc inutile 
d'en faire Véloge. La liste des records détenus par l'aéronautique italienne en dispense. 

Il faut signaler toutefois une évolution de la fabrication. L'Italie, jusqu'ici, avait marqué 
une inclination très prononcée pour la construction en bois. La raison? On la devine. C’est la 
pénurie relative de matières premières et la nécessité de les importer. Or, les services techniques 
italiens viennent de prendre la décision de construire entièrement en métal les appareils de 
gros tonnage, comme les trimoteurs du type Cant Z.-506. Il ne serait pas impossible que le rap¬ 
prochement politique Berlin-Rome ait influé sur cette décision. Elle sera vraisemblablement 
provisoire. Le gouvernement italien a manifesté le désir de procéder à un vaste reboisement 
dans les zones préalpines et aussi à l’exploitation du sol de la Sardaigne, qui lui permettra 
peut-être un jour de diminuer ses importations de matières premières et de revenir à une cons¬ 
truction en bois généralisée et plus économique. Telle qu’elle est, l’aéronautique italienne figure 
au premier rang des aviations mondiales. Le chiffre de ses exportations ne cesse d’augmenter. 
Le Chili a passé commande à l’Italie de 65 Breda de chasse et de 9 Nardi-305 (biplan d’entraî¬ 
nement à la chasse) ; la Chine a pris livraison de 4 appareils italiens pour essais, l’Afgha¬ 
nistan a acheté 16 avions de reconnaissance Romeo, 3 avions-écoles Breda-25 et 3 avions d’acro¬ 
batie Breda-28. La Roumanie a commandé 30 biplaces d’entraînement à la chasse Nardi-305, 
7 trimoteurs Savoïa S.-73 ; la Belgique a acheté la licence du trimoteur Savoïa S.-73. 

Ces chiffres dispensent de commentaires. Sur le marché mondial, l'Italie lutte à armes 
égales avec l’Allemagne et les Etats-Unis. J. Le Boucher. 


E n dehors du célèbre record de vitesse 
pure, 709,209 km/h, détenu par l’hy¬ 
dravion Macchi-Fiat depuis le 23 oc¬ 
tobre 1934, les ailes italiennes en possé¬ 
daient, au 1 er janvier dernier, un nombre 
important (37) parmi les nombreuses et di¬ 
verses catégories établies pour rendre com¬ 
parables entre eux les résultats obtenus. Si 
ces performances démontrent l’excellente 
qualité, au point de vue construction et pro¬ 
pulsion, des appareils volants de compéti¬ 
tion, les tendances générales de l’aviation 
italienne — civile et militaire — se sont 
dégagées avec plus de netteté au récent 
Salon Aéronautique de Milan. On sait que 
l’Italie, comme la France, organise tous les 
deux ans un tel salon international, où le 
matériel d’origine nationale tient cependant 
la plus large place. 

Remarquons tout d’abord que, jusqu’à 
la fin de 1935 (année du I er Salon de Milan), 
le budget relativement modeste de l’avia¬ 
tion fasciste n’avait pas permis à l’Italie 
de poursuivre une rénovation rapide de son 
matériel. C’était alors l’époque des sanc¬ 
tions économiques et le début de la guerre 
éthiopienne. En même temps se dessinait 
la menace d’un conflit européen. Dans de 
telles conditions, tandis que le matériel 
existant était envoyé en partie sur le front 
d’Abyssinie, où, quoique ancien, il démon¬ 
trait son efficacité dans les opérations aux¬ 
quelles l’aviation prit part, les escadrilles 
de la métropole durent être constituées et 
accrues avec du matériel neuf. 

Ce sont les tendances de la construction 
de ce matériel que le II e Salon de Milan a 
synthétisées. 


Construction mixte (bois, toile, métal) 
et construction métallique 

Si tous les modes de construction ont été 
essayés en Italie, c’est cependant la cons¬ 
truction mixte (bois, toile et métal) qui 
emporte la majorité des suffrages, surtout 
pour des raisons d’ordre économique, l’Italie 
n’étant pas grosse productrice de métaux 
(autres que les métaux légers). D’une façon 
générale, nous trouvons donc des appareils 
dont les ailes ont une ossature en bois revê¬ 
tue de toile ou de succédanés de la toile, 
dont le fuselage comporte une charpente 
métallique (généralement en tubes d’acier) 
recouverte de bois, de toile ou de tôle mince. 
La technique aéronautique est orientée 
vers les fortes charges alaires (et, par suite, 
une plus grande vitesse) et les appareils de 
moyen tonnage (aucun avion ou hydravion 
de fort tonnage n’a été réalisé en Italie, 
bien que certains aient été étudiés). La 
construction métallique marque cependant 
un certain progrès, grâce à l’emploi des 
alliages légers et résistants que l’Italie 
produit en abondance (1). La construction 
métallique où l’acier tient la plus faible 
place demeure donc compatible avec l’effort 
de toute la nation vers l’autarcie écono¬ 
mique. D’ailleurs, le travail du bois a été 
notablement perfectionné. C’est ainsi que 
la S. I. A. I. (2) a pu réaliser des ailes d’une 
seule'pièce et que les fuselages monocoques, 
en bois de la Cant (3) démontrent les prin¬ 
cipaux progrès réalisés. Quant à la constrin- 

(1) Voir La Science et ta Vie, n» 242, page 129. 

(2) Soaietà Idrovolanti Alla Italia (SavoXa). 

(3) Cantieri Riuniti del Adriatico. 
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FIG. 1. - LE TRIMOTEUR DE BOMBARDEMENT « S.-79 » A GRANDE AUTONOMIE 

Propulsé par trois moteurs de 750 ch (à 3 400 m d'altitude ), cet avion peut emporter 7 000 kg de charge utile 
(bombes). Sa vitesse maximum est de 450 km/h (à 4 000 m),et sa vitesse de croisière, 400 km/h (à 5 000 m). 



FIG. 2. - LE BIMOTEUR FIAT « B. R.-20», DE BOMBARDEMENT, ENTIÈREMENT MÉTALLIQUE 

Il est équipé de deux moteurs de 1 000 ch (à 4 000 m), petit emporter 3 500 kg de bombes et atteint 
440 Icmjh (à 4 000) m. Son plafond est de 9 000 m, et son autonomie de 2 500 km. 



FIG. 3. - L’HYDRAVION «CANT 506-B», TRIMOTEUR ENTIÈREMENT EN BOIS (SAUF LES FLOTTEURS) 
Cet appareil de bombardement, qui détient presque tous les records pour hydravions, est propulsé 
par trois moteurs de 740 ch (à 3 400 m) à une vitesse de 390 kmjh (à 3 000 m). Sa charge utile est de 
4 000 kg; il monte à 4 000 m en moins de 11 mn et son plafond atteint 10 000 m. 
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tion métallique, elle fait appel soit au rive¬ 
tage, soit à la soudure électrique par points 
avec apport de métal. En résumé, les mé¬ 
thodes de construction restent donc clas¬ 
siques. Voyons maintenant à quels types 
remarquables de «plus lourds que l’air» elles 
ont abouti pour l’aviation militaire et civile. 

L’aviation militaire 

Bombardement, reconnaissance, chasse 
et combat constituent, dans tous les pays, 


n’apparaît, aussi bien en ce qui concerne la 
construction des appareils que leur propul¬ 
sion particulièrement préférée : construc¬ 
tion mixte ou métallique, bimoteurs et 
trimoteurs sont également à l’honneur. 
C’est ainsi que pour les avions, nous trou¬ 
vons des trimoteurs (Savoïa S.-81 et S.-79) 
et des bimoteurs (B.R.-20 et SavoïaS.-79 B). 
D’autres types présentés au Salon de Milan, 
comme le Bréda Ba.-82, les Caproni Ca.-310 
et Ca.-135 et le P.-32, tous bimoteurs, 



Cet appareil à deux places, propulsé par un moteur de 813 ch à l’altitude de 4 500 m, possède une 
autonomie de 1100 km. Sa vitesse maximum atteint 390 kmjh (vitesse de croisière, 345 km/h). Il 
peut s’élever à 5 000 m en 13 mn 30 s et son'plafond est de 7 000 m. 


les quatre grandes classes d’appareils de 
l’armée de l’air. Chacune d’elles est aujour¬ 
d’hui pourvue, en Italie, d’appareils vrai¬ 
ment modernes. 

Bombardement 

La guerre éthiopienne, en consommant 
une grande quantité de matériel (par suite 
du climat et du travail pénible de recon¬ 
naissance et de transport en Afrique Orien¬ 
tale), a nécessité un renouvellement com¬ 
plet des bombardiers, renouvellement qui 
se poursuit sans cesse par la mise en service 
de types de plus en plus poussés. Vitesse, 
altitude, capacité d’enlever des lourdes 
charges, telles sont les qualités requises 
pour ces machines. Aucune solution générale 


ne sont pas encore adoptés pour équiper 
les escadrilles. Parmi ces appareils précé¬ 
dents, remarquons le B.R.-20 entièrement 
métallique et le P.-32 entièrement en bois. 
Tous les autres sont de structure mixte : 
bois, toile et métal. Mais si, du point de vue 
du nombre des moteurs, on ne peut constater 
de règle générale, il faut remarquer cepen¬ 
dant que tous ces appareils sont des mono¬ 
plans dont les ailes occupent, par rapport 
au fuselage, des positions diverses selon les 
constructeurs : ailes basses dans les S.-81, 
S.-79, S.-79 B, P.-32, B.R.-20; ailes mé¬ 
dianes pour les Ba-82, Ca.-310 et Ca.-13o. 
L’adoption de trains d’atterrissage escamo¬ 
tables est également généralisée avec loge¬ 
ment des roues relevées dans le carénage 
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des moteurs. Seul le S.-81, le plus ancien, 
fait exception à cette règle. 

En ce qui concerne l’armement, en dehors 
du chargement utile (bombes) qui atteint 
7 000 kg pour le S.-79 et dépasse 3 000 kg 
pour les autres, les recherches ont été poussées 
pour assurer la défense dans toutes les direc¬ 
tions par la suppression des angles morts. 
Des mitrailleuses orientables sont situées 
à l’avant du fuselage (par moitié au-dessus 
et au-dessous) étudié spécialement pour 
réaliser le maximum de visibilité, notam¬ 
ment sur les bimoteurs. Dans certains types, 


vraiment remarquable équipe les esca¬ 
drilles de bombardement à grande distance 
et peut être utilisé pour le torpillage (1). 
Citons encore le Cant Z.-508, monoplan 
trimoteur à coque centrale, à ailes surélevées, 
dont la charge utile atteint 6 200 kg, la 
vitesse maximum 315 km/h (vitesse de croi¬ 
sière 260 km/h) et le plafond 8 000 m. 
Enfin, le bimoteur M.C.-99, monoplan à 
aile haute, à coque, de construction mixte 
comme les précédents, dont les moteurs 
sont surélevés. Il peut emporter 4 600 kg à 
la vitesse de 272 km/h ; plafond, 4 900 m. 



FIG. 5. - L’AVION DE CHASSE « Ro.-51 » DE CONSTRUCTION MIXTE, A TRAIN FIXE 

Les performances de cet avion, équipé d'un moteur de 850 ch (à 3 800 m), dépasseraient celles des autres 
appareils de chasse italiens, tel que le G.-50 dont la vitesse maximum atteint 460 km/h et la vitesse 
de croisière 420 km/h (à 4 000 m), qui s'élève à 5 000 m en 5 mn 20 s et dont le plafond se situe 
à 9 000 m. Aussi le gouvernement italien les a-t-il tenues secrètes jusqu'à aujourd'hui. 


les plans verticaux de direction de la queue 
ont été dédoublés en vue de permettre 
l’installation d’une mitrailleuse mobile à 
l’arrière et d’élargir son champ de tir. 

L’aviation de bombardement italienne 
compte également des hydravions qui, bien 
qu’un peu éclipsés par les possibilités des 
avions terrestres, occupent encore la pre¬ 
mière place dans ce domaine. C’est ainsi 
que le Cant Z.-506 B détient, aussi bien 
avec le modèle militaire qu’avec le modèle 
civil, presque tous les records pour hydra¬ 
vions. Sa vitesse maximum atteint 390 km/h, 
il monte à 4 000 m en 10 mn 57 s et son pla¬ 
fond n’est pas inférieur à 10 000 m. Enfin, 
sa charge utile est de 4 000 kg. C’est un 
grand monoplan trimoteur (26,50 m d’en¬ 
vergure), à ailes médianes, à flotteurs, 
construit entièrement en bois, sauf les 
flotteurs en alliage léger rivé. Cet hydravion 


Reconnaissance, chasse, assaut 

Le progrès réalisé dans les appareils de 
reconnaissance apparaît moins nettement 
que pour les bombardiers, car leurs missions 
n’exigent pas d’aussi grands perfectionne¬ 
ments. Citons les avions Romeo 37 et Ca- 
proni-134, et l’hydravion Cant Z.-501, qui 
se substituent actuellement au vieux maté¬ 
riel encore en service. Les premiers sont des 
biplans — qui demeurent en faveur pour 
cette application — d’architecture classique. 
Ils doivent leurs excellentes caractéris¬ 
tiques à l’augmentation de la puissance 
(550 et 813 ch) et à l’étude poussée de leur 
carénage. Ils peuvent s’élever rapidement 
(3 000 m en 13 mn 30 s pour le Ca.-134) 
et ont une autonomie de 1 400 et 1 100 km. 
L’hydravion Cant Z.-501 est, par contre, 

(1) Voir La Science et la Vie, n° 173, page 393. 
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un monoplan à coque, à aile haute, qui, 
par deux fois consécutives, conquit le record 
de distance en ligne droite pour sa caté¬ 
gorie. Tous ces appareils sont de construc¬ 
tion mixte (bois, toile et métal). 

L’évolution de l’aviation de chasse ita¬ 
lienne peut être considérée comme com¬ 
plète. Naguère encore, elle était fidèle au 
biplan dont le type CR.-2 a affirmé, dans 
de nombreuses occasions, ses qualités mili¬ 
taires. Au Salon de Milan figurait aussi le 
biplan Romeo Ro.-il, de construction ré¬ 
cente, mais dont les performances ne sont 


outre d’effectuer des opérations de « petit » 
bombardement (1). Un seul modèle nouveau 
est à signaler, le Bréda Ba.-65 (vitesse, 
392 km/h) s’élevant à 4 000 m en 11 mn et 
destiné à remplacer le Ba.-64 et le A. P. I. 
équipant actuellement les escadrilles. C’est 
un monoplan à aile basse, avec train escamo¬ 
table, entièrement métallique. Son armement 
est remarquable : quatre mitrailleuses d’ailes 
et une en tourelle (2). En résumé, c’est 
donc avant tout l’aviation de bombardement 
qui présente, en Italie, l’évolution la plus 
marquée depuis deux ans. 



FIG. 6. - LE « Ba.-65 », UN DES PLUS RÉCENTS AVIONS D’ASSAUT ITALIENS 

Cet appareil monomoteur (770 ch), dont la vitesse atteint 392 km/h (à 5 000 m), est remarquablement 
arme : quatre mitrailleuses d’ailes, deux de 12,7 mm, deux de 7,7 mm nettement visibles sur la photo¬ 
graphie et une mitrailleuse en tourelle pour le tir vers l’arrière. Cet avion peut emporter soit 200 bombes 
de 2 kg (contre le personnel), soit 4 bombes de 100 kg (contre le matériel). 


pas très éloignées de celles des machines 
plus anciennes (vitesse, 340 km/h ; plafond, 
9 000 m). Les biplans n’autorisent pas, en 
effet, les très grandes vitesses aujourd’hui 
exigées des avions de chasse. Aussi, le mono¬ 
plan a-t-il conquis la première place. Deux 
appareils, le G.-50 et le Romeo Ro.-ôl témoi¬ 
gnaient à Milan de cette tendance (vitesse, 
460 km/h). Le premier est entièrement 
métallique, à train escamotable ; le second 
est de construction mixte, à train fixe. La 
vitesse ascensionnelle du G.-50 est vrai¬ 
ment remarquable (5 000 m en 5 mn 20 s), 
de même que sa maniabilité. Quant aux 
performances du Ro.-Sl, elles sont encore 
tenues secrètes. 

Les appareils de combat et d’assaut (1), 
d’emploi relativement récent, ne sont que des 
variantes des avions de chasse, capables en 

(1) Voir La Science et la Vie, n» 24S, page 135. 


L’aviation civile 

Ici encore, nous devons distinguer les 
appareils de transport et ceux de tourisme. 

Bien que la situation de l’aviation de 
transport italienne fût déjà privilégiée en 

(1) L’aviation d’assaut a pour mission de mitrailler 
et de bombarder les objectifs terrestres en volant 
à très faible altitude. Son but est donc surtout tac¬ 
tique, tandis que celui de l’aviation de bombarde¬ 
ment à grande distance relève de la stratégie. 

(2) Le Ba.-65, qui peut être propulsé par un 
« K.-14 » de 770 ch à 3 750 m, ou par un Fiat « A.-80 
RCI », est revêtu de duralumin, sauf le bord posté¬ 
rieur des ailerons, recouvert de toile. Son fuselage 
est formé de tubes d’acier au chrome molybdène 
soudés à l’autogène ; il est fixé par soudure à la partie 
centrale de l’aile: Il faut citer aussi le Caproni A. P. I., 
biplace à moteur Alfa ■ 126 RC » de 770 ch à 3 400 m, 
de structure mixte (ailes en bois, revêtues de contre¬ 
plaqué entre les longerons sur le bord antérieur et 
les extrémités, de toile sur les autres parties) ; 
fuselage en tubes d’acier au chrome-molybdène 
(revêtement de toile). Sa charge utile est de 900 kg. 







FIG. r î. — LE BIMOTEUR DE TRANSPORT « G.-18 V », ENTIÈREMENT MÉTALLIQUE 
Cet appareil, qui ment de voler de Milan à Paris en deux hemes (330 km/h de moyenne), est équipé de 
deux moteurs de 1 000 ch (à 4 000 m). Vitesse maximum : 400 lcm/h ; plafond : 8 700 m. Il peut 
emporter dix-huit passagers. L'aviation civile italienne compte déjà six avions de ce type. 



FIG. 8. - TRIMOTEUR DE TRANSPORT «CANT Z.-506 », DÉRIVÉ DU BOMBARDIER «CANT Z.-506B » 


De construction mixte et de conception spécifiquement italienne, cet appareil est propulsé par trois moteurs 
de 770 ch (à 3 400 m). Il peut emporter quinze passagers (3 300 kg de charge utile) à la vitesse de 
croisière de 310 km/h (à 4 000 m) ; vitesse maximum : 380 km/h ; son autonomie atteint 1 300 km. 
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1935, avec les Savoïa S.-73, S.-74, A.P.R.-2 
et S.-66, qui dérivaient des conceptions les 
plus modernes et étaient entièrement neufs 
à cette date, les progrès réalisés en deux ans 
n’en sont pas moins remarquables. C’est sur¬ 
tout vers l’accroissement de la vitesse que 
les efforts ont été orientés. Une grande aug¬ 
mentation du nombre de passagers n’a pas 
été, en effet, reconnue nécessaire, étant donné 
les caractères particuliers des lignes rayon¬ 
nant à partir de l’Italie, dont aucune ne 
nécessite un très grand rayon d’action. 

Citons, parmi les avions les plus nouveaux, 
le G.-18 V (dérivé du G.-18 déjà utilisé sur 
les lignes régulières), le Savoïa S.-83 (adap¬ 
tation du bombardier S.-79) et l’hydravion 
à flotteurs Cant Z.-506 (dérivé du Cant 
Z.-506 B). Les deux derniers sont des tri¬ 
moteurs de construction mixte et de con- 
cèption spécifiquement italienne. Par contre, 
le G.-18 V, bimoteur, entièrement métal¬ 
lique, s’apparente aux types les plus mo¬ 
dernes des autres aéronautiques. Le G.-18 
et le S.-83 sont à train escamotable. Le 
premier peut emporter 18 passagers à 
400 km/h. ; le second, 10 passagers à 
425 km/h ; le troisième, 15 passagers à 
380 km/h. Ces vitesses sont vraiment 
remarquables pour une exploitation régu¬ 
lière des lignes aériennes. 

Voici enfin le tourisme aérien. Peu déve¬ 
loppé en Italie, pour des raisons d’ordre éco¬ 
nomique, il n’a pas retenu l’attention des 
grands avionneurs. Aussi trouve-t-on de 
nombreux modèles établis par de petits 
constructeurs, très différents les uns des 


autres, et il n’est guère possible de dégager 
une tendan e générale parmi la douzaine 
d’avions présentés à Milan. Leur construc¬ 
tion est mixte, avec ailes en bois et toile. 
Seuls, les plus petits sont entièrement en 
bois. Bornons-nous donc à citer le Ba.-79 S, 
le C. N. A.-15, le C. N. A.-25 et le S. A. I.-25 ; 
puis le Lombardi L/B avec empennages 
portés par les poutres de queue, train à 
trois roues, carlingue spacieuse, moteur ar¬ 
rière et hélice propulsive ; l’S. S.-3, planeur 
à moteur ; le Colibri, le plus petit (6 m d’en¬ 
vergure seulement) ; le Pedaliante B. B., 
appareil sans moteur dont l’hélice propul¬ 
sive est mue par le pilote lui-même au moyen 
de pédales. Enfin, l’appareil d’entraînement 
Nardi F. N.-304. D, à grande autonomie 
(6 000 km), de construction mixte. 

Ainsi, d’une façon générale l’effort de 
l’aviation italienne apparaît dirigé dans 
deux directions : vitesse et charge utile 
accrues grâce à l’augmentation de la puis¬ 
sance de la charge alaire, de la finesse aéro¬ 
dynamique minutieusement étudiée dans 
les centres aéronautiques comme Gui- 
donia (1), et aussi à l’emploi de dispositifs 
hypersustentateurs. Si, dans le domaine du 
tourisme, la recherche tend avant tout à 
l’économie (puissance faible) et à la sécurité 
(faible vitesse d’atterrissage), c’est surtout 
dans l’aviation militaire de bombardement 
et dans l’aviation civile de transport que les 
progrès réalisés placent les ailes italiennes 
au premier plan parmi les nations euro¬ 
péennes. Armando Silvestri. 

(1) Voir La Science et la Vie, n° 221, page 119. 


La Grande-Bretagne vient de mettre en service le bassin de radoub de Seletar 
(à 150 km de Singapour). Cet aménagement n’aurait en soi qu’un intérêt documen¬ 
taire si ce bassin — le premier au monde — n’était pas susceptible de recevoir des 
bâtiments d’un tonnage de 50 000 t. Or, il n’existe encore dans les flottes modernes 
aucun navire de combat de cette importance. De plus, un dock flottant pouvant 
recevoir des bâtiments déplaçant jusqu’à 55 000 t a été mouillé dans la base de 
Singapour, qui sera désormais à même de recevoir simultanément des navires de 
ligne quels qu’ils soient. En 1940, au plus tard, Seletar formera donc le point d’appui 
le plus puissant situé à l’est du canal de Suez. Ainsi, le « dispositif » de Singapour 
deviendra, en quelque sorte, une formidable base pour la flotte anglaise du Pacifique 
en Extrême-Orient, où la Grande-Bretagne pourra concentrer ses forces navales et 
aériennes en vue d’assurer la défense des Indes. L’Amirauté du Royaume-Uni ne 
s’arrêtera pas, du reste, en si bonne voie pour sauvegarder son vaste empire : dans 
les mers de Chine, Hong-Kong sollicite à son tour toute son attention, car cette 
position paraît maintenant singulièrement menacée depuis les récents événements 
d’Extrême-Orient. Il ne suffit pas, en effet, de « fermer « le détroit de Malacca 
au moyen du système défensif de Singapour pour être à l’abri de tout danger dans 
l’état actuel de répartition des forces d’un ennemi éventuel. 






